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El presente informe de investigación tiene como objetivo diseñar la Infraestructura 
Vial Urbana en las principales vías de acceso al Sector Partido Alto y La Hoyada, 
distrito Tarapoto, San Martín, basado en las normativas vigentes del Perú; partiendo 
de estudios básicos como la topografía, suelos, tráfico, hidrología, impacto 
ambiental. Con dichos estudios será posible realizar un diseño eficiente para 
solucionar la problemática del área de estudio. La investigación es de tipo aplicada 
con un diseño no experimental descriptivo. La población directamente beneficiada 
es 9699 habitantes.  
Para la variable se utilizó el instrumento de la observación. Los resultados muestran 
que el área de estudio contempla 61 ha, con pendientes longitudinales superiores 
al 8 %, de acuerdo al método SUCS, predomina el tipo de suelos SC, El CBR que 
se utilizara para diseño es 7.8 %, el IMDA proyectado a 20 años es de 482 veh/día, 
se utilizó la metodología AASHTO 93, el cual dio como resultado una estructura 
total de Pavimento 35cm conformado por una sub base granular de 15 cm y una 




















 The purpose of this research report is to design the Urban Road Infrastructure on 
the main access roads to the Partido Alto and La Hoyada Sector, Tarapoto district, 
San Martín, based on current regulations in Peru; starting from basic studies such 
as topography, soils, traffic, hydrology, environmental impact. With these studies it 
will be possible to carry out an efficient design to solve the problems of the study 
area. The research is of an applied type with a descriptive non-experimental design. 
The directly benefited population is 9699 inhabitants. 
The observation instrument was used for the variable. The results show that the 
study area contemplates 61 ha, with longitudinal slopes greater than 8%, according 
to the SUCS method, the SC soil type predominates. The CBR to be used for design 
is 7.8%, the projected IMDA at 20 years it is 482 veh / day, the AASHTO 93 
methodology was used, which resulted in a total structure of Pavement 35cm 
















La infraestructura vial es siempre esencial en cualquier sistema de transportes 
urbano inclusive en los casos en que existan o se planeen sistemas de ferrocarril. 
El sistema vial enfrenta muchos problemas y desafíos, con diferentes niveles de 
seriedad y frecuencia, algunos son inmediatos, otros de mediano o largo plazo. 
Estos problemas producen costos adicionales para las actividades de todos los 
usuarios del sistema de manera directa en forma de tiempos adicionales de viaje, 
de consumo extra de energía, de desgaste de motores, y de manera indirecta en 
el tiempo perdido por otros conductores, de tensión de choferes y pasajeros y de 
mayor contaminación ambiental que en general afecta a las personas que están 
cercanas a los principales corredores de transportes pero en ocasiones a toda la 
población cuando no hay lluvia o viento que limpie el aire regional. 
 
Según, Manzano y otros (2004, p.15), la infraestructura vial nace como parte del 
ordenamiento territorial, definiéndose el mismo como planificación tanto en corto, 
mediano y largo plazo, que es esperanza y aspiración de la población como 
objetividad del sectorial para el desarrollo. Por lo que concretan metas 
territoriales a largo plazo que es necesaria para la sociedad en conjunta. 
 
Por otro lado, Building durable and sustainable pavements (2018, p.1), nos dice 
que el transporte sostenible es vital para garantizar un futuro que conserve los 
tres aspectos del triple resultado final: medio ambiente, economía y sociedad. El 
sector del transporte es responsable de aproximadamente el 28% del consumo 
total de energía en los EE. UU. Y del 14% de las emisiones globales. La mayoría 
en estos impactos ambientales se emiten desde los vehículos, la infraestructura 
vial también juega un papel importante en la huella ambiental del sector del 
transporte con implantaciones directas en los vehículos que lo atraviesan. El 
futuro del sistema de pavimento requiere un enfoque de ciclo de vida, donde 
cada etapa del ciclo de vida puede definirse, evaluarse y optimizarse con 





En cuanto a cifras se refiere, Desarrollo (2016, p 276), nos informa que la red 
vial nacional tiene una longitud de 95 863 km, considerando los tres tipos de 
redes viales (nacional, departamental y vecinal). La inversión en infraestructura 
vial se ha incrementado significativamente en los últimos años (el presupuesto 
del sector transportes creció seis veces). Desde el 2006, el presupuesto de PVN 
se ha multiplicado casi seis veces, y en el periodo 2006 – 2010 se han ejecutado 
US$ 4000 millones durante el 2010. PVN ejecutó S/. 5023 millones; de este 
monto, las concesiones confiadas se llevaron 40% mientras que 31% 
correspondió a conservación vial, que incluye los contratos por niveles de 
servicio, y solo 29% correspondió a la ejecución de obras de rehabilitación y 
mejoramiento. Si bien en general se puede apreciar una mejora de la 
infraestructura y también de los indicadores de competitividad, al interior del país 
la calidad de la infraestructura es muy heterogénea y muestra una gran debilidad. 
 
En el ámbito local es importante mencionar que el Sector Partido Alto y La 
Hoyada se encuentran dentro de la zona urbana del distrito de Tarapoto cuyas 
calles se encuentran sin pavimentar y en épocas de lluvias el agua ocasiona que 
la superficie de rodadura erosione y se presenten inundaciones en algunas vías, 
uno de los motivos del mal estado de sus calles es que no cuenta con cunetas y 
las pocas que tienen se encuentran deterioradas; otro de los motivos es que los 
vehículos que transitan  generan partículas en suspensión y son causantes de 
enfermedades respiratorias. 
 
En ese contexto la finalidad de llevar a cabo este proyecto; se inicia con una 
problemática, plasmándose de la manera siguiente:  
 
¿Cuál es el Diseño óptimo de la infraestructura vial urbana en las principales vías 
de acceso al Sector Partido Alto y La Hoyada, distrito de Tarapoto, San Martín? 
 
Ante esto el proyecto beneficiará a la población del Sector Partido Alto y La 
Hoyada, San Martín, por lo que para asegurarlo se llevó a cabo los estudios de: 
 
Justificación Técnica: Nos posibilita utilizar métodos para diseñar las vías, debido 
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a que está dirigido a trabajar con la estrategia de AASHTO 93 y normas vigentes 
en el Perú como son la DG 2018 (Manual de Carreteras: Diseño Geométrico), 
GH 020 (Componentes de Diseño Urbano), CE 010(Pavimentos Urbanos). Las 
vías serán diseñadas de tal manera que armonicen con su entorno y a su vez 
que también permita tener un pavimento de mayor seguridad a un menor costo. 
Justificación Social – Económica: Beneficiará a la población permitiéndole 
desarrollar actividades del sector para su beneficio. Además de ello el bien 
inmueble incrementará su valor debido al desarrollo urbanístico que proporciona 
la construcción de una infraestructura vial y como resultado aportará al bienestar 
de la población afectada.  
Justificación Ambiental: Se puede afirmar que, al contar con una infraestructura 
vial en buenas condiciones, las enfermedades causadas por partículas 
contaminantes y bacterias que se encuentra en la polución no tendrán impacto 
significativo. Así mismo la población podrá trasladarse a los centros de salud en 
menos tiempo y los niños podrán desplazarse con mayor seguridad a sus centros 
educativos. Se hace mención que todo el diseño permitirá crecer en forma 
ordenada minimizando el impacto negativo en su entorno. 
Como objetivo general se ha determinado lo siguiente: Diseñar la Infraestructura 
Vial Urbana en las principales vías de acceso al Sector Partido Alto y La Hoyada, 
distrito Tarapoto, San Martín, basado en las normativas vigentes en el Perú. 
Objetivos específicos: Diagnostico situacional, estudios: topográfico, suelos, 
tráfico, hidrológico, elaborar el diseño geométrico, diseñar la estructura del 
pavimento, diseñar las estructuras del drenaje, metrados, presupuesto del 









II. MARCO TEÓRICO 
Para Link y otros (2014, p. 23), en su trabajo define la infraestructura vial 
como toda la infraestructura necesaria para el tráfico motorizado, incluidas las 
áreas de seguridad vial y los elementos de protección contra el ruido. Esto 
incluye la definición / delimitación y clasificación de carreteras en los países 
europeos. En cuanto a la clasificación de carreteras, se pueden distinguir dos 
corrientes principales en los países europeos: Clasificación I (Caminos 
Interurbanos y urbanos) y Clasificación II (Carreteras altas, medianas y bajas). 
De igual modo nos indica que los costos de carreteras deben basarse en una 
clasificación común de carreteras en Europa. Dado el hecho de que faltan datos 
de kilometraje y gastos para la mayoría de los tipos de carreteras, proponemos 
elaborar cuentas de costos de carreteras para la red vial total, excluyendo las 
carreteras forestales. Consideraremos las vías motoras por separado si la 
situación de los datos lo permite. Para algunos países, solo son posibles los 
cálculos de costos para la red nacional de carreteras debido a la falta de datos 
para las categorías de carreteras restantes.  
Según OECD (2016, p.3), nos indica que la infraestructura de transporte 
abre nuevas rutas y crea conexiones. Aumenta la prosperidad al generar 
oportunidades, reduce los costos de transporte y apoya a la economía. Pero el 
aumento de los flujos de tráfico que generan beneficios también genera costos 
ambientales y sociales, lo que aumenta el riesgo de accidentes graves. Este 
informe analiza el papel de la infraestructura de lectura en el desarrollo 
económico y la inclusión en Corea, con un fuerte enfoque en la seguridad del 
tráfico. Se necesitan inversiones adicionales en transporte, energía, 
comunicaciones y otros tipos de infraestructura en muchos países asiáticos y es 
probable que estas brechas crezcan en el futuro en respuesta al crecimiento 
económico, el aumento de la población y la necesidad de responder al cambio 
climático. Al mismo tiempo, se necesitan nuevos enfoques para la inversión en 





Según, Lazerte (2016, p.21), menciona que, al diseñar la vía puede 
provocar situaciones de riesgo como es el caso en Colombia, el mal diseño de 
las vías y su rápido deterioro han ido provocando accidentes. En Bogotá las 
personas fallecidas por accidentes de tránsito en las principales vías aumentaron 
99% este año con respecto al 2016. En los últimos meses del 2017 se registraron 
un total de 183 muertos, aumentaron con relación al año anterior. 
Para Rodríguez (2015, p 1), manifiesta que las vías de carácter urbano es 
un factor muy importante en el desarrollo económico y social de las comunidades 
a las que estas sirven, estas vías contribuyen al mejoramiento del transporte que 
es un elemento de gran influencia en la economía y en el buen vivir de las 
personas, su objetivo fue diseñar la red vial , aplicando criterios técnicos y 
cumpliendo con la normativa vigente para el diseño de vías urbanas, 
considerando los impactos socio-económicos. Concluyó en la apertura de las 
calicatas, los ensayos de campo, permiten determinar un solo tramo a 
considerarse para el diseño de la vía. 
En Trujillo, según Regalado (2018, p 21), relata al diseñar el mejoramiento 
de carretera, su objetivo fue conocer las características físico -mecánicas de la 
creación de la superficie, concluyó que es necesario tener información del suelo 
para elaborar y saber que materiales son más idóneos para el diseño.  
Para Yoplac (2014, p. 26), Se debe dar inicio al proyecto visitando en 
primer lugar a la zona de actividad donde se evaluará y ejecutará la topografía. 
De esta manera nos indica que recolectará los informativos en la cual se 
procesara en gabinete, dio como resultado la realización de componentes de 
dicho diseño urbano, después se procedió al levantamiento topográfico se 
señalizó los sitios donde se mejorara dicha infraestructura urbana las cuales 
consta de algunas calles como jirón lamas, Amazonas en mencionado provincia 
se harán el mejoramiento de la Infraestructura Vial Urbana las cuales son el: 
Jirón Lamas Cuadra 08, Jr. Amazonas cuadra 01 y 02, Jr. Lima cuadra 01 en 
Nicolas. También se analizó el tipo de suelo para tener la información necesaria 
en 4 calicatas cuyo fondo es 1.50metros distribuida estratégicamente. 
Finalmente realizó estudio hidráulico. 
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Trujillo, Para Esquivel (2018, p 23) señala que, al diseñar tuvo el 
mejoramiento de la carretera la cual su objetividad era encontrar el impacto 
ambiental, además de ello variaciones de tipo ambientales además dicho 
hallazgo está muy relacionada con el empleo de levantamiento topográfico. 
Cajamarca, Roncal (2018, p 20), concluyó que en dicho diseño de trocha 
tuvo como objetividad hacer la conectividad lo económico, sociocultural, 
educación y salud, tendría beneficiada a cerca de 1100 habitantes directamente 
y habitantes aledañas indirectamente, beneficiando indirectamente los pueblos 
aledaños produciendo empleo y mejor accesibilidad, disminuyendo sus 
productos a menor tiempo.  
Igual modo, Solminihac y otros (2018, p.1), afirman las comunidades 
están enlazada entre comunicaciones acondicionando mejoras en trasporte en 
consecuencia a ellos crecen tanto en cultural-social-económico por el estrecho 
traslado de las vías. 
Con su investigación, Ortiz y Tocto (2019, p 27), plantean como objetivo 
diseñar la infraestructura vial con pavimento rígido para transitabilidad. Concluyó 
que el mantenimiento es de vital importancia para alcanzar el periodo de vida 
para que el pavimento ha sido diseñado, considerando que estas reflejan la 
calidad de los materiales y el buen proceso de construcción, evitando fisuras, 
baches y grietas posteriores. 
Lima, según Alvarado y Martínez (2017, p.29), menciona que su 
propuesta en diseño geométrico. Se propuso a actualizar dicho proponer la 
actualización del diseño de la carretera según el Manual y la aplicación del 
software vehicle tracking, se variaron las longitudes de dicho tramo en 
consecuencia mejoraré el tramo final por notarse mayor deficiencia.  
Huaraz, Ramírez y Rojas (2018, p. 31), investigo que dicha evaluación 
geométrica vial, se basa en aplicando característica del manual de MTC 
actualizada; la cual fue descriptivo, indicando cualidades que dieron resultados 




La Libertad, Lázaro y otros (2014, p.216.), relata que al diseñar en el nivel 
afirmado de dicha carretera las cuales se tomaron en cuenta los criterios básicos 
para tal diseño. La objetividad es la recopilación básica de recopilación de 
información tanto reconocimiento, levantamiento y gabinete para tal 
procesamiento en datos con usos de software para el diseño de carreteras de 
cuyos datos recabada y reconocimiento, realizo el levantamiento topográfico de 
se obtuvo 12km., realizando estudios básicos como tráfico, 12 calicatas 
resultando arcilloso-limoso con CBR menor a 3% etc.  Como el suelo es malo se 
hizo a nivel de subrasante con material préstamo granular con espesor de 25 cm 
y afirmado con espesor del 15 cm. 
En la Libertad, García y otros (2014, p.266). Señala que, al diseñar la 
carretera, desarrolló los estudios de Topográfico, las cuales sirven el buen 
Diseño geométrico las cuales van a cubrir las necesidades de la población y 
mejorar su condición de vida 
Ahora se presentará teorías científicas la cual mostrará el sustento a la 
investigación realizada. 
 Pavimentos Urbanos (2010, p. 75) sostiene que en su normatividad 
evalúa ciertas estructuras y teniendo como destinatario cumplir requisitos 
mínimos tanto en diseño, construcción, etc. que ponen en pavimentos rígidos 
urbanísticos, tomando como principio fundamental el suelo y la que abarca la 
pavimentación ingenieril, dotando el uso racional como accesos, pistas y 
estacionamiento pavimental urbanístico en servicio de la comunidad.  
Casanova (2002, p.238). Da a conocer información necesaria en el 
manejo de equipos tanto en topografía con uso planimétrico y altimétrico, 
dándole a conocer el empleo del software en el cálculo topográfico para el 
cumplimiento estricto que menciona dicho reglamento.  
Así mismo, (Córdova Sangama, 2018 pág. 13), nos dice que la 
infraestructura representa el soporte que permite el desarrollo de las actividades 
sociales. De su correcta disposición depende, en gran medida, el bienestar de 
las personas, así como su capacidad para desempeñar sus actividades 
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cotidianas. Su calidad no puede ser medida, por tanto, a partir de indicadores 
alejados de los requerimientos que la población establece con sus demandas. 
Mecánica de suelos Recae la importancia en extracción de muestra ya sea 
inalterada o alterada, en laboratorio se obtendrá las particularidades mecánicas 
y físicas. 
Transitabilidad es la adecuación en lo técnico-mecánico elaborar el 
tránsito en carreteras la cual garantiza que mantenga la viabilidad en forma 
sostenible y acceso, la cual sea las carreteras mejor tránsito, las cuales deben 
estar en constante mantenimiento que es importante, aunque los costos sean 
elevados en donde las carreteras se ven deteriorado e inclusive en lugares 
donde existe trochas carrozables. Hablar de conservación vial ayuda a la 
población a brindar un mejor traslado de productos y crecimiento social, cultural 
















3.1 Tipo y diseño de investigación  
Tipo de investigación: Aplicada, según el reglamento de (CONCYTEC, 
2018: p, 02) “está dirigida a determinar a través del conocimiento científico, 
los medios (metodologías, protocolos y tecnologías) por los cuales se 
puede cubrir una necesidad reconocida y específica”. 
 
El diseño de la investigación es no experimental - descriptivo.  
 
La investigación cumplió con un esquema que contiene: 
 
 
M: Una población beneficiaria. 
O: Observación correspondiente. 
P: Propuesta de Diseño correspondiente. 
 
3.2 Variables y Operacionalización 
 
Variable Independiente: Diseño de la Infraestructura Vial Urbana 
Definición Conceptual: El diseño de Infraestructura vial urbana es la 
agrupación de todos los procedimientos para poder obtener las 
características de una estructura del pavimento, y de este modo permitir la 
transitividad de dicha zona. 
Definición Operacional: Consta por todos los estudios involucrados 
dentro del dicho diseño, transformándose en si como necesario para tal fin.  
Indicadores: Indica las características y propiedades que pueden tener 
los estudios básicos en donde recae el presente estudio. 
Escala de Medición: La escala a utilizarse es Numérica. 
M O P 
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3.3 Población y muestra 
 
Población: Tomando consideración a los pobladores del distrito de 
Tarapoto, en donde se aplicará el diseño de Infraestructuras viales urbana 
en las principales vías de acceso al Sector Partido Alto y La Hoyada. 
Muestra: Se identifica a la población específica afectada directamente por 
el proyecto que estará representada por 9699 habitantes (INEI 2017). 
3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
 
Tabla 01: Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
TÉCNICAS DE RECOLECCIÓN DE 
DATOS 
INSTRUMENTOS  DE 
RECOLECCIÓN DE DATOS 
Observación Ficha de observación 
Conteo Ficha de observación 
Levantamiento Topográfico Datos 
Calicatas Resultados de laboratorio 
Matriz de Leopold Estudio de impacto ambiental 
Búsqueda de datos Estudio hidrológico 
Observación Estudio hidráulico 
Normatividad Métodos de diseño de pavimentos 
Capeco Presupuesto 
Normatividad Ficha de observación 




Se realizó los diferentes estudios básicos, haciéndose un análisis 
respectivo a cada uno y luego se procedió a realizar el diseño de la 
infraestructura basado en Normas vigentes: DG. 2018, CE 010, GH 020, 




3.6 Método de análisis de datos 
 
 
La recopilación de datos empleará tablas, gráficos, plantillas y apps 
informáticas preparadas como: Microsoft Excel, AutoCAD, AutoCAD civil 
3D, S10, Ms Proyect, todos los resultados que se consiguieron del propio 
examen, tendrán ser cotejados con los parámetros mínimos y máximos 
establecidos por las normas y el Reglamento Nacional. 
3.7 Aspectos éticos  
 
Los datos recopilados por los estudios básicos no serán adulterados o 
manipulados, por lo cual toda la información obtenida será respectivamente 
real y directa desde la zona de trabajo.  
Se preservará el medio ambiente, al contribuir con acciones que mitiguen 
el impacto ambiental negativo que pueda existir con la ejecución del 
proyecto. A su vez toda conclusión obtenida al final y recomendación serán 
verídicas. 
Es importante establecer que todas las fuentes relacionadas de cumplir con 
el reglamento de la universidad Cesar Vallejo tomado en cuenta se 
encuentran citadas y referenciadas, así también los resultados obtenidos 












El Sector Partido Alto y La Hoyada se encuentran dentro de la zona urbana del 
distrito de Tarapoto, el resultado del diagnóstico situacional indica que las calles se 
encuentran sin pavimentar las mismas que generan partículas en suspensión y son 
causantes de enfermedades respiratorias, algunas de las calles no cuentan con 
veredas y las pocas que tienen se encuentran en mal estado; la falta de cunetas 
apropiadas para el buen escurrimiento de las aguas pluviales hace que estas aguas 
se empocen en medio de las calles generando contaminación ambiental. 
 
Estudio topográfico. 
Como resultado tenemos el plano topográfico, con un área de 61 ha, con una red 
de 4597 puntos, 38 estaciones y 12 BMs ubicados en coordenadas U.T.M. en el 
sistema WGS-84, con pendientes longitudinales superiores al 8%, la orografía del 
terreno es escarpado. 
 
 
Tabla 02: Coordenadas de BMs 
CUADRO DE COORDENADAS UTM DE BMs 
DESCRIP. NORTE ESTE ELEVACIÓN 
BM01 9,284,346.961 348,540.808 369.021 
BM02 9,284,228.817 348,657.031 363.859 
BM03 9,284,150.539 348,734.104 361.612 
BM04 9,284,055.471 348,820.315 361.31 
BM05 9,283,794.481 349,071.152 356.995 
BM06 9,283,587.487 349,215.042 353.172 
BM07 9,283,546.337 349,646.542 374.319 
BM08 9,283,546.331 349,646.515 374.322 
BM09 9,283,545.109 349,640.731 374.131 
BM10 9,283,590.021 349,884.862 367.19 
BM11 9,283,580.717 349,883.101 367.147 
BM12 9,284,128.938 349,124.4 387.118 
Fuente: Elaboración propia. 
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Estudio de suelos. 
Se han extraído 8 calicatas con una profundidad de 1.50 m, llegando a las 
siguientes cuantificaciones: 
Tabla 03: Resumen de los datos obtenidos en ensayos 
Calicata 
C - 01 C - 02 C - 03 C - 04 C - 05 C - 06 C - 07 C - 08 


















LL (%) 33.70 34.60 42.20 18.90 40.60 18.60 32.80 30.20 
LP (%) 17.20 17.80 21.20 13.50 21.10 15.00 18.10 16.50 
IP (%) 16.50 16.80 21.00 5.40 19.50 3.60 14.70 13.70 
% GRAVA 0.00 0.20 0.00 0.00 1.60 13.90 14.30 0.20 
% ARENA 59.30 64.80 31.10 21.20 18.70 38.30 47.50 59.20 
% FINOS 40.70 35.00 68.90 78.80 79.70 47.80 38.20 40.60 
Cont. Humedad 
(%) 
18.4 13.8 17.2 17.5 17.2 7.9 9.2 16.8 
SUCS SC SC CL ML - CL CL SM SC SC 
CBR al 95%-
0.1” 
6.2   8.30 4.10 6.60   
CBR al 95% - 
0.2” 
7.5   10.50 4.80 7.95   
CBR al 100% - 
0.1” 
9.1   12.20 5.60 10.43   
CBR al 100% - 
0.2” 
11.7   14.30 6.20 11.81   
Fuente: informe de suelos 
 
Así mismo también se obtuvo el área, espesor y potencia estimada 











Tabla 04: Rendimiento de la cantera 
CANTERA (Km) AREA (m2) ALTURA PROMEDIO (m) POTENCIA (m3) 
Rio Huallaga 6,325.76 1.35 7,327.40 
Fuente: Elaboración propia 
Estudio de tráfico. 
Se obtuvo un total de 875 veh. Contabilizados dentro de la semana de 
estudio, con un IMDA de 212 Veh/Día. 
 




LUN MAR MIE JUE VIE SAB DOM T.SEM IMDs FC IMDA 
AUTO 32 38 48 36 45 50 56 305 43.57 1.580583 69 
STATION 
WAGON 
18 16 19 16 16 19 16 120 17.14 1.580583 27 
PICK UP 36 29 33 37 25 30 36 226 32.29 1.580583 51 
RURAL 
COMBI 
23 13 15 16 17 17 20 121 17.29 1.580583 27 
CAMION 2E 12 13 11 12 8 11 12 79 11.29 2.580583 29 
CAMION 3E 4 2 2 4 4 4 4 24 3.43 2.580583 9 
IMD 
(VEH/DÍA) 
125 111 128 121 115 131 144 875 125.00  212 
Fuente: Elaboración propia 
 



























Fuente: Excel de trafico 
Diseño geométrico. 
Las características en diseño geométrico para la zona de estudio 
 
Tabla 07: Características Diseño Geométrico 
DISEÑO GEOMÉTRICO 
IMDA 482 veh/día 
Área 61 ha 
Orografía Escarpado 
EN PLANTA 
Vereda 1.20 – variable 
Rampa 0.90 m. 
Radios de inflexión 30 m. 
EN PERFIL 
Pendiente máxima 15% 
EN SECCIÓN 
Calzada 5.40 – variable 
Vereda 1.20 – variable 
Bombeo 2.5% 
Fuente: Elaboración propia 
 
Diseño del pavimento. 
Las diferentes capas estructurales del pavimento se determinaron 
mediante la utilización del método AASHTO.  
 
                               
PROYECCIÓN POR VEHÍCULO A 20 AÑOS 
VEHÍCULO IMDA 2020 IMDA 2040 
AUTO 69 145 
STATION WAGON 27 57 
PICK UP 51 107 
RURAL COMBI 27 57 
CAMION 2E 29 88 
CAMION 3E 9 27 





Tabla 08: Resumen diseño del pavimento rígido 
 
PARÁMETRO AASHTO 1993 VÍAS UND. 
Número de Ejes Equivalentes 584328.51 ESAL 
Periodo de Diseño (T) 20 Años 
Confiabilidad (R) 80%  
Desviación Estándar Normal (Zr) -1.282  
Desviación Estándar Combinada o Total (So) 0.35  
Índice de Serviciabilidad Inicial (Po) 4.5  
Índice de Serviciabilidad Final (Pt) 2.0  
∆ PSI 2.5  
Resistencia a la compresión del concreto (f’c) 210 Kg/cm3 
Módulo de Elasticidad del Concreto (Ec) 3112339.50 Psi 
Módulo de Rotura del Concreto(S´C) 532 Psi 
CBR Subrasante 7.8 %  
Módulo de Reacción de la Subrasante (k) 173.42 Pci 
Espesor de sub Base (D) 15 Cm 
Coeficiente de transferencia de carga (J) 3.8  
Coeficiente de drenaje (C) 1.12  
Fuente: informe de pavimento 
 





SUB BASE 15 cm 
LOSA DE CONCRETO 20 cm 






















































Inicio final (Km) (Km) S (m/m)   Hrs 
Adop* 
(Hrs) 






0.13 0.009 0.100 0.0012 0.26424
6 







1.03 0.009 0.107 0.0093 0.67680
8 







0.48 0.010 0.245 0.0048 0.39153
2 







0.34 0.012 0.232 0.0041 0.33577
7 







1.41 0.014 0.080 0.0197 0.83584
8 







0.26 0.010 0.244 0.0026 0.29141
5 







0.80 0.014 0.107 0.0112 0.60090
7 







0.29 0.009 0.276 0.0026 0.29882
3 







0.36 0.007 0.238 0.0025 0.34364
6 







0.20 0.007 0.242 0.0014 0.25782
2 
0.26 37.12 33.02 0.013 






0.54 0.006 0.239 0.0032 0.41321
2 







0.19 0.008 0.063 0.0015 0.34463
0 
0.34 37.12 28.56 0.012 
CA. CIRCUNVALACIO 
      6.01                   





La cuantificación para la ejecución del proyecto, fue el siguiente: 
Tabla 11: Metrados 
ITEM PARTIDA UNID METRADO 
01 
OBRAS PROVISIONALES, TRABAJOS PRELIMINARES, SEGURIDAD 
Y SALUD E IMPACTO AMBIENTAL 
    
01.01 OBRAS PROVISIONALES     
01.01.01 CASETA PARA GUARDIANIA Y/O DEPOSITO glb 2.00 
01.01.02 ALQUILER DE BAÑO PORTATIL mes 4.00 
01.02 TRABAJOS PRELIMINARES     
01.02.01 CARTEL DE OBRA 3.60x7.20 und 2.00 
01.02.02 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS Y MAQUINARIAS glb 1.00 
01.02.03 LIMPIEZA DEL TERRENO Y ELIMINACION DE OBSTRUCCIONES glb 1.00 
01.02.04 TRAZO Y REPLANTEO INICIAL Y DURANTE LA EJECUCION DE OBRA m2 37,986.90 
01.03 SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO      
01.03.01 EQUIPOS DE PROTECCION PERSONAL glb 1.00 
01.03.02 EQUIPOS DE PROTECCION COLECTIVA glb 1.00 
01.03.03 
RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE EMERGENCIA EN SEGURIDAD 
Y SALUD EN EL TRABAJO 
glb 1.00 
01.04 MANTENIMIENTO DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL     
01.04.01 SEÑALIZACION TEMPORAL DE SEGURIDAD glb 1.00 
01.04.02 SEÑALIZACION, DESVIO DE TRANSITO Y PROTECCION DE OBRA  glb 1.00 
01.04.03 CAPACITACIONES DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO glb 1.00 
01.05 MEDIDAS DE MITIGACION AMBIENTAL     
01.05.01 
RIEGO DE ZONA DE TRABAJO PARA MITIGAR LA CONTAMINACION - 
POLVO (inc.costo de agua y transporte puesto en obra) 
glb 1.00 
01.05.02 
CONTROL Y SEGUIMIENTO DE MEDIDAS DE MITIGACION 
AMBIENTAL 
glb 1.00 
02 PAVIMENTO RIGIDO     
02.01 MOVIMIENTO DE TIERRAS     
02.01.01 CORTE DE TERRENO C/EQUIPO  m3 31237.53 
02.01.02 RELLENO DE TERRENO C/EQUIPO m3 4555.66 
02.01.03 PERFILADO Y COMPACTADO DE SUB-RASANTE m2 37986.90 
02.01.04 CARGUIO DE MATERIAL C/Equipo m3 26681.87 
02.01.05 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE C/EQUIPO m3 33352.34 
02.02 SUB BASE      
02.02.01 RELLENO DE AFIRMADO P/SUB-BASE H=0.15m  m2 37986.90 
02.03 CARPETA DE RODADURA     
02.03.01 CONCRETO f´c=210Kg/cm2 m2 37986.90 
02.03.02 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE LOSA m2 7597.38 
02.03.03 JUNTAS DE DILATACION C/ SELLO ASFALTICO e=1" ml 14245.09 
02.03.04 CURADO DE CONCRETO m2 37986.90 
02.04 SARDINELES     
02.04.01 EXCAVACION MANUAL DE ZANJAS PARA SARDINEL m3 166.79 
02.04.02 
EXCAVACION MANUAL DE ZANJAS PARA SARDINEL  DE 
CONFINAMIENTO 
m3 25.92 
02.04.03 CONCRETO f'c=175 kg/cm2  m3 266.86 
02.04.04 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE SARDINEL  m2 1334.30 
02.04.05 ACERO DE REFUERZO - 8mm (fy=4,200 kg/cm2)  kg 3513.66 
02.04.06 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE C/EQUIPO m3 208.48 
02.05 PINTURA Y SEÑALIZACION DE VIAS      
02.05.01 PINTURA DE SEÑALIZACION FORMAS TIPO I m2 56.02 
02.05.02 PINTURA DE SEÑALIZACION FORMAS TIPO II m2 119.14 
02.05.03 PINTURA DE LINEAS DE CEBRA - TIPO III m2 308.87 
02.05.04 PINTURA DE SEÑALIZACION EN LINEAS DISCONTINUAS  m2 893.88 
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02.05.05 PINTURA DE SEÑALIZACION EN SARDINELES ml 4447.67 
03 VEREDAS, RAMPAS Y MARTILLOS     
03.01 MOVIMIENTO DE TIERRAS     
03.01.01 DEMOLICION DE VEREDAS DE 0.10 m m2 5135.93 
03.01.02 CORTE SUPERFICIAL MANUAL HASTA 0.40m m3 4108.75 
03.01.03 EXCAVACION DE ZANJAS PARA UÑAS EN VEREDAS Y  MARTILLOS m3 193.84 
03.01.04 PERFILADO Y COMPACTADO DE SUBRASANTE PARA VEREDAS  m2 10271.87 
03.01.05 CAPA ANTICONTAMINANTE ARENILLA e= 0.10m m2 10271.87 
03.01.06 BASE GRANULAR PARA VEREDAS e=0.10m m2 10271.87 
03.01.07 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE/DEMOLICION m3 5135.93 
03.02 CONCRETO SIMPLE PARA VEREDAS, RAMPAS Y MARTILLOS     
03.02.01 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 2152.87 
03.02.02 CONCRETO f'c=175 kg/cm2  m2 10271.87 
03.02.03 CURADO DE CONCRETO m2 10271.87 
03.03 JUNTAS     
03.03.01 JUNTAS ASFALTICAS ml 10764.35 
03.04 PINTURA Y SEÑALIZACION DE VIAS      
03.04.01 PINTURA EN BORDE DE VEREDAS Y MARTILLOS ml 5522.51 
04 CUNETAS     
04.01 MOVIMIENTO DE TIERRAS     
04.01.01 EXCAVACION C/EQUIPO HASTA 0.60m m3 1855.94 
04.01.02 CAPA ANTICONTAMINANTE ARENILLA e= 0.10m m2 2999.50 
04.01.03 BASE GRANULAR PARA CUNETAS e=0.10m m2 2999.50 
04.01.04 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE m3 2319.92 
04.02 CONCRETO SIMPLE     
04.02.01 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 3749.37 
04.02.02 CONCRETO f'c=210 kg/cm2  m3 1256.04 
04.02.03 CURADO DE CONCRETO m2 3749.37 
04.03 JUNTAS     
04.03.01 JUNTAS ASFALTICAS ml 4999.16 
05 JARDINERIA     
05.01 MOVIMIENTO DE TIERRAS      
05.01.01 PREPARACION DE TERRENO PARA SEMBRIO m2 4693.87 
05.01.02 ACARREO Y COLOCACION DE TIERRA DE CULTIVO m3 704.08 
05.02 SEMBRIO DE GRAS      
05.02.01 SEMBRADO DE GRASS m2 4693.87 
05.02.02 SIEMBRO DE PLANTAS ORNAMENTALES und 100.00 
06 VARIOS     
06.01 NIVELACION DE CAJA DE CONEXION DOMICILIARIA DE AGUA  und 350.00 
06.02 
NIVELACION DE CAJA DE CONEXION DOMICILIARIA DE 
ALCANTARILLADO 
und 350.00 
06.03 NIVELACION DE BUZONES und 42.00 
06.04 
REPOSICION DE CONEXIONES DOMICILIARIAS DE AGUA Y 
ALCANTARILLADO 
glb 350.00 
















Costos y Presupuesto:  
Tabla 12: Costos y Presupuesto 
 
COSTO DIRECTO 15,195,170.24 
GASTOS GENERALES (8.06% CD) 1,224,674.05 
UTILIDAD (10% CD) 1,519,517.02 
================================================= 
SUB TOTAL 17,939,361.31 
IGV (18%) 3,229,085.04 
================================================== 
COSTO DE OBRA (VR) 21,168,446.35 
GASTOS DE SUPERVISION (1.51% VR) 319,665.78 
================================================ 
PRESUPUESTO TOTAL 21,488,112.13 
SON : VEINTIUN MILLONES CUATROCIENTOS OCHENTA Y OCHO MIL CIENTO DOCE Y 13/100 
SOLES 



























En el diagnostico situacional demostré que las calles del sector Partido Alto 
y La Hoyada se encuentran sin pavimentar, no cuentan con cunetas 
apropiadas para el escurrimiento de las aguas pluviales, no cuentan con 
veredas y las calles que tienen se encuentran en mal estado. En ese 
contexto mostrare la solución a la realidad actual que presentan las calles 
de los referidos sectores, brindando alternativas de solución que serán 
apropiadas para la zona. Según el sector de transporte representado por el 
Ministerio de Transportes y Telecomunicación (MTC), encargada de 
mejorar e incrementar la infraestructura vial. 
 
Del estudio topográfico contrasté que el terreno es escarpado (tipo 4) con 
pendientes longitudinales superiores al 8%, con un área de 61 ha, del cual 
se ha obtenido una red de 4597 puntos, 38 estaciones y 12 BMs, por lo cual 
queda demostrado que la topografía ejecutada cumple con todo el 
parámetro exigido en el Manual de Diseño Geométrico de Vías Urbanas - 
2005 – VCHI. Según Yoplac (2014, p. 26), se debe dar inicio al proyecto 
visitando en primer lugar a la zona de actividad donde se evaluará y 
ejecutará la topografía. De esta manera nos indica que recolectará los 
informativos en la cual se procesara en gabinete, dio como resultado la 
realización de componentes de dicho diseño urbano, después se procedió 
al levantamiento topográfico se señalizó los sitios donde se mejorara dicha 
infraestructura urbana; demostrando así la validez del resultado del 
proyecto a ejecutarse. 
 
En el estudio de mecánica de suelos indica que se ha realizado 08 calicatas 
para sus ensayos pertinentes en el laboratorio, donde las excavaciones 
fueron ubicadas estratégicamente y realizadas a cielo abierto a una 
profundidad de 1.50 m, basados en los parámetros de la Normas. A.S.T.M. 
y clasificación según Norma A.S.H.T.O, demostrando que los datos 
obtenidos son confiables comparados con los manuales existentes de 




Del Estudio de tráfico se obtuvo un total de 875 vehículos contabilizados y 
un IMDA actual de 212 veh/día, el cual se proyectó a un horizonte de diseño 
de 20 años y dio un IMDA de 482 veh/día., referido conteo vehicular nos 
sirvió para calcular el número de ejes equivalente que es 584,328.51 
ESALs, lo cual, comparado con el Manual de carreteras, suelos, geología, 
geotecnia y pavimentos, sección suelos y pavimentos 2014, corresponde 
el Tipo de Trafico Tp3. 
 
En base al Diseño Geométrico de la Vía Urbana se argumentó los 
parámetros y características de las secciones de vía, dependiendo de su 
orografía y velocidad de diseño de 30 km/h, así como también los radios 
mínimos, pendientes y peraltes, cumpliendo de manera significativa con lo 
normado en la G.H. 020 DISEÑO URBANO, dando seguridad y confort vial 
al conductor y peatón, por tanto, el Diseño Geométrico establecido en este 
proyecto es válido; comparando con Huaraz, Ramírez y Rojas (2018, p. 31), 
menciona que dicha evaluación geométrica vial, se basa en aplicar las 
características del manual del MTC actualizada; la cual fue descriptivo, 
indicando cualidades que dieron resultados de diferentes estudios en 
diferente aspecto que conllevaron a dar objetividad a dicha informe.  
 
Elaborando el diseño del Pavimento Rígido para el sector en estudio, 
justificándonos en el método AASHTO 93, se tiene como resultado una 
estructuración de subbase granular y losa de concreto, las cuales tendrán 
un espesor de 15 cm para la subbase granular y 20 cm para la losa. 
Destacando dentro las variables de diseño la Serviciabilidad inicial de 4.5 y 
final de 2.0, confiabilidad 80%, con periodo de diseño de 20 años; haciendo 
una contratación con PAVIMENTOS URBANOS (2010, p. 75) sostiene que 
en su normatividad evalúa ciertas estructuras y teniendo como destinatario 
cumplir requisitos mínimos tanto en diseño, construcción, etc. que ponen 
en pavimentos rígidos urbanísticos, tomando como principio fundamental 
el suelo y la que abarca la pavimentación ingenieril, dotando el uso racional 
como accesos, pistas y estacionamiento pavimental urbanístico en servicio 
de la comunidad.   
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De acuerdo al análisis comparativo de los diferentes métodos del estudio 
hidrológico y a los datos brindados por SENAMHI, se consideró que el 
método de Gumbel es el más apropiado, ya que nos brinda un Qd mayor y 
más confiable, el cual es de: Qd = 133.649. Cumpliendo con el manual 
hidrológico contrasta el resultado dando viabilidad.  
 
La cuantificación se realizó minuciosamente, tratando de no dejar ninguna 
partida de lado que participe en el proyecto, esta cuantificación se pudo 
facilitar con los softwares AutoCAD Civil y Microsoft Excel, tanto para la 
toma de medidas y llenado de éstas a las hojas de cálculo respectivamente. 
Cumpliendo con el manual de metrado dando viabilidad. 
 
Respecto al presupuesto, se tomaron en cuenta los rendimientos y 
cotizaciones actualizadas de cada uno de los recursos e insumos, 
identificándolos por partidas en los Análisis de Costos Unitarios, los cuales 
se pudo facilitar mediante el Software S10. 
En el tiempo de Ejecución de Obra, las Valorizaciones de Avance Físico de 
Obra y el Cronograma de Adquisición de materiales se tomaron en cuenta 
los rendimientos de cada uno de los recursos e insumos, los cuales se pudo 
















VI. CONCLUSIONES  
 
1. Las calles del Sector Partido Alto y La Hoyada, no se encuentran 
pavimentadas, no cuentan con veredas y tampoco tienen cunetas 
apropiadas para el escurrimiento de las aguas pluviales. 
2. El terreno es escarpado (tipo 4) con pendientes longitudinales superiores al 
8%, con un área de 61 ha, se obtuvo una red de 4597 puntos, 38 estaciones 
y 12 BMs. Según los EMS se ha realizado 08 calicatas a una profundidad de 
1.50 m, en el sistema AASHTO predomina el A – 6 y el A – 7; y en el sistema 
SUCS predomina el SC que corresponde a un suelo de tipo arena arcillosa. 
El CBR promedio al 95% es de 7.8 % el cual se utilizará para el diseño de 
pavimento. Del estudio de tráfico se concluye que el IMDA actual es de 212 
veh/día, el IMDA proyectado a 20 años es de 482 veh/día, el número de ejes 
equivalente es 584,328.51 ESALs y las vías de los sectores beneficiados 
Partido Alto y La Hoyada, se clasifican como vías locales principales y 
secundarias. 
3. El Diseño Geométrico de la vía urbana se caracteriza por tener una calzada 
de sección variable con dos carriles de ida y vuelta, teniendo como sección 
mínima de calzada 5.40m, así como también un bombeo del 2.5%, velocidad 
de diseño de 30 km/h. El diseño del pavimento rígido es para un periodo de 
20 años, se realizó mediante la metodología AASHTO 93, mediante la cual 
se determinó una estructura total de Pavimento 35cm conformado por una 
sub base granular de 15 cm y una losa de concreto simple de 20 cm, con 
confiabilidad de 80%. Los valores del coeficiente de escorrentía, que para el 
presente estudio varía para cada periodo de retorno. Así tenemos que para 
un Tr= 10 años, el valor de C=0.1, este valor permite el diseño de las 
cunetas. La precipitación máxima para un período de retorno de 10 años es 
de 37.125 mm calculado según los métodos estadísticos, siendo el método 
de Gumbel el mayor. 
4. el Presupuesto total igual a S/. 21´488,112.13 y el tiempo de ejecución de la 






1. Se recomienda a la Municipalidad Provincial de San Martin tomar en cuenta 
los resultados del presente proyecto para realizar el “Diseño de la 
infraestructura vial urbana en las principales vías de acceso al sector Partido 
Alto y La Hoyada, distrito de Tarapoto, San Martín” y de esta manera 
contribuir al beneficio de la población mejorando el estado actual de sus 
calles. 
 
2. Se recomienda utilizar la norma de suelos y pavimentos para el diseño de 
pavimento ya que nos presenta catálogos de opciones de espesores de 
pavimento según las características que tenemos presentes para el proyecto 
en cuestión. 
 
3. Se recomienda respetar los valores obtenidos en el laboratorio, así mismo 
realizar la extracción de los materiales de la cantera entre los meses de 
mayo a noviembre ya que en estos meses las presencias de lluvias son 
mínimas en la zona. Además, los equipos utilizados para el seguimiento y 
control de los impactos, deberán estar calibrados y de preferencia ser los 
mismos que los utilizados en el proceso de recolección de datos. 
 
4. Tomar con cuidado los resultados obtenidos para poder efectuar los cálculos 
correspondientes de obras para drenaje de aguas. 
 
5. A la entidad competente de la Municipalidad Provincial de San Martin, se le 
recalca hacer el constante mantenimiento de las vías en periodos cortos, así 
como fiscalizar los diferentes tipos de obras menores que se realicen y lleven 
a perjudicar o dañar la vía. 
 
6. Se recomienda colocar la señalización vertical y horizontal de manera 
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Diseño de la 
Infraestructura 
Vial Urbana 
El diseño de 
Infraestructura vial 
urbana es la 
agrupación de todos 
los procedimientos 
para poder obtener 
las características de 
una estructura del 
pavimento, y de este 
modo permitir la 
transitividad de dicha 
zona 
Consta por todos 
los estudios 
involucrados 
dentro del dicho 
diseño, 
transformándose 
en si como 
necesario para tal 
fin. 
















▪ Cronograma de 
ejecución de obra 
Fuente: Elaboración propia
 
Anexo 2: MATRIZ DE CONSISTENCIA 
  Fuente: Elaboración propia  
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Anexo 9: Panel Fotográfico de proyecto 
PANEL FOTOGRAFICO 
CALLE: Jr. Mateo Pumacahua – Cuadra 01 
 
CALLE: Jr. Francisco Bolognesi – Cuadra 10 
 
CALLE: Jr. Oriente – Cuadra 01 
 
 
CALLE: Jr. Atahualpa – Cuadra 03 
 
CALLE: Jr. Huascar – Cuadra 04 
 
 
CALLE: Jr. Sachapuquio – Cuadra 06 
 
CALLE: Jr. Elías Linares – Cuadra 04  
 
 
CALLE: Jr. España – Cuadra 07 
 
 
